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Die ,\u ,'g li edcl'llll g YUIl Un:lIgs- lind AIJS ,llzlranspurlcn rührt 
ill dl'1l ~(>zi:dislischcll Land\\'ir(,;l'h"rISLelricbcll zu crhcvlichcll 
LillspanlllgclI a11 l! :,Ill\!;\I'hci h- U11LI Tnl11 sp vrllllillclsl undcll 
(Tafd 1,), 

Yurlcilc eq;I'LclI sich allch f,',,' di e Vulk.,\\'irl'L'h"rl i11SgCS;lIl1l. 
Di e \"cSCllllid',IL'l1 \-o"l eilc Lesll'hclI dar,i", (1;,1,\ dic Lk iri ebl', 
di e dil'sc Aurg,IL ell überliehml'IL 1IlOdl"''' l' uml Icis lullgsLihige 
TraIl SjlOrlfalll."zl'L1g"(,' ) Fürclt,J"tllil .... clljlll'll Ulld ·g-l'l'ül c einselzell 

HJld <.ludi ;\H~I;l S l e ll ], ÜIIIH'lI , \\"odlll"d, ~id l jll:-..gt's,uIlL 1\l'lJ<.' ih· 

krüfle ,o"ie 'l'r"'''p"rlllliIICI l'i"'i'"rl'1I I""el l. Dadurch \\'ird 
l'S lIJö;;licll , Lei deli Tl'<lllSpmlcli im BCI:cich der Nu lll'lIngs­
gü ll'l'pl'o(luldi"u tlic .\r],cils pl'odul;li, ilül " 'l'SCllllid, ZII s lci­
g"l'J'1l lind :Iud. di e 1\0 ..... 1<.:11 I.ll sell1'clI. 

Für die sozi,oI i' li, clll'" LlIlllwil'lscll"fhbelril'Lc !Jcs ll'l'L cill 
\\' l'ilen'r "c'l'lItliehl'I' \'urleil d"r;", da(; ArLcii.s\;rürle [,ir 
.\ufga llen in llel' PIOl]ul"i"" [I'l'; \\'l'I'llcll ulid siel I g ule J\lög­
lichkcil CII ZUI' indu , ll'i " "lill.!igell DUl'chführllllg YOll i\rLcils­
PWI.CSSCU , wie ZUlll lkispil'1 dl> Kalk- lind CrunJdüngel'­
slreUCl" el'gebclI, Gleit""eili;; WUt sich deJ' aus dl'1' ulJlcr­
schiedliellen Lage d"I' 1.,, "d\\'irlst:II:I[lsbelricLc zu ihrcn 13e­
zugs- Ulltl ,\IJSu lzvrll' lJ ugclJCllJ.le Einfluß au[ das Belr;d,,-

Ing. W, OTTO ' 

Die zunehlllende Bed e ulung <!e s 'J'nlJlSjlurl,,'p,c lh hei ,d,' !' 
Inl e ll sivicrullg' der blldwirtsdl;J[tlidI CIl ProduJ<lion lJcd in gl, 
d aß wir a UeCh bei d(C1' EnLwicklung VOll Anhi;lIgcJ'Jl lI e ll C \Vl'ge 
be.selll'cilCII lIlilsscn , um dic ZlI ];ün[li "CIl An[urdcl'lIl1gcn Zll 
Cl'füll c lI. 

I)urch Ik, c1dIlß <ll'r VV,Ll i\ul u Il IOL ilb'lll "'Il'd e L1n se l' \Ve l'l" 
der VEll T<.rz-\Vol'k ,,1.':I'.I\;; L Gmbc" \VcrdaLl , Lc,ilbcll'ic'IJ def 
1';rzcLlgnisgTup[l l' ,, :1 11 hiingc l' '' , \Vil' wCl'deli ,Iie hi~hel' " lIIl I 
VEU F;:dll'l~lI,g" e('k Wall e rs,halhclI (FW W) gel eisleLe gUll' 
.\"IJeiL [ul'ts!' lz!' " , c inen Tcil d er zu lö,sellt!c ll .J~nl.\\'idd UlJgs,allr­
g;~lH': 1l wil'd 11l1 SL'l' J~lIl\\"it'ldun.gs1\ollel\li\ ' liLcrllelllncrI 'Uild 
" 'e il el' 1"": lI'bciICII, I).;, lS idl llll ,c re K"llsl r llklcurc ciJli'~l' Jahre 
IlIiL dcr LKW-ElIl\\'ieklllllg ]'efaßI h,dJl'lI , i' l l'S ull"'r "ieI , di., 
dC1I1 l,KW gleiehcn Il" ug I'UPP Cll "'n j\lIh i; ll g'e1' Illil d c l' glei­
l'hell Wi sscnsck, l'Ilichkei L zu behalltlt,lII ";1' "S heim LKW 
lle l' F~II \\'''1'. 'l.ugJllil lcl Ulld .\lIll iingol' ulIll' rli l';;ClI gleich l' " 
UCi.l ll sj1J'ul'hull!il' lI 'tLl"! d esk,Jh isL <li(' .. 'e Vl'!'ralll'.'n s\\ eisc 1I1l1-

,,'c ndi.g, 111" , 1"11 inll'l'",,,i,," :d l'n Slant! IlIil/.uhl'Slillll" CII, Di c 
in der F')l'ltlilcr,llul' JJe.l;'""ll gC 'l'lll'll c Jl !'n :I"')cil en (i'bl'r die 
:\lIhiingcl'cn'lwiekluJl g besüil igcJl die Hi l'hl ;2,'kl' il di "."",s "(1) 

"Ib cillgc,>chl.agelle!\ \Y q;e...; , 

1" der cr" ll' lI EI,'i'pc <leI', .\Iil\\'irl;:", ;;, lwi dn AII1"illg'('J'('II I­
\\'idduJlg ]';']Il' II wir \ 'lI lil Sd llllil,,!e"'l' l'k I\IIl.i\\' c ill <Iic !\"" ­
sll"uktioll d('(' Ull i"CI'jahH.:llscn ü.oel'l lll lllllll'll IIII { I [crli.gell lllil 

lh'lIl YEII F"h'·I,e lJg"l,,.k \Y"l ICl's l""l.sc lJ gellll' in" "ll ~1l'1l '1'1,,,,k­
IIII'l'llallhiillgcl' TllI' :J . Parall el ~Iazll ,WIllX,," IIlil l'illl'lIl 11·11' ­
[nJlgl'c iehc n Lill'r"lnl'sludiulIl , 1~gonlll'II l""[ eint' .\n z: ,J" 1':111-

\\"iddllng~ \ · oL' h:1.b(,1l 111 Angriff gC!lOnHncn. 

Ermittlung von Achslaststoß(aktoren 

Die l\ l'[.ahruJl ge Jl b('i d ,'l' LKW-EJllwidduJlg ,i" Illv lrg- ,auf 
Enniuluilg \ ·O ll BeLtllspl'ud,"ug..;gl'üßcll halwll wir \luch r'iil' 

die Anhii!lgcL'clllwjddllll ~ i"lJH't'!I(IIllIllC'll..sO k Ollnl en wiL' ·durch 

Chdl.;n ll ~ll'lIJ.If' 1I1' illl YEn hf"/.·\\"p t"k ,. EI"I1 SI Cl"lIln:" \\·(,1"4] :l1l 

1 {"I1)( 'I': u·h (' ikle F[l~Sllllg eines Y OI"II';)gcs n\lr d rl' 1~I)'r'F; ldll;, ;! ull;.!: 

" Trall :;pOl' tl" ~\ ljollnli:-,icn.lllg in uer J.;1 ndwirhchafL lInd Nahl"llllg~g iil.rr' 

wü·btJlarl·· vom 20. lJi s 21 . Juni lüü7 in Leipzig 

Dc ul~chc .\gTal"l cdlllil, 1 ~. Jg. lieft 1· Jallu i.tr l!Jlit> 

crgeLllis ],cSl' iligcll. Die IIcrallslös lIllg z\\'i ,;chcnbeLrie],Jichcl' 
Tl'<lnSpOI'I C <Jus dCII LPG lind VEC erford ert. lieue Form en 
ti er Zusallllll enurbeit zwischen den sozia li , li schel1 Landwirl­
sdl:,fls],elri(bcJI , den mil dicscn Leim Bezug und Absalz dei' 
Gülel' in euger Ucziehnng s iehend c n UCLricbcn ulld dem Vcr­
kehrswescn, 
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Zur weiteren Entwicklung von Anhängern 
für den landwirtschaftlichen Transport1 

cl' s le Arbciten <Iu r ,dem Jln alugrcd lJl cl' Zll~alJlIn cJJIIi.ilJgc 'lWI­
,sehcn l~hrzcllg und Aehsl<loS tsloßfakl v,'cn lIlIICI';lll'hcn 1IIHl 
dicse ""!'alle! da zu auf eincr repI"äsenlali\'en FallJ'b"hn in der 
Lan·dwi"l.schaft expe rimenlcll lwchprüfcn, 

Als hinrc ichcnd gcnau c Basi.s für dic l\n,d ug IlIlLl'rsudlllllg'C II 
c l'wics s ich e in 2-l\Ias.sen- i\.I(){!clI (B illt! J), 

U ,n ,.lie crl'cc! J1l cLc n \Vc rte mit {I en l':"ge blli"!' n im tlrak­
li schcll Einsal7. vc rgleiehcn zu könn e lI , ["nden di e Ll' dIllLsd,e lJ 
Dalen dcs 'fl'akl ü rcn,"rlliilJger-s TIlK :') -1. VC!'\\' cn,t!ung. D:l s 
ang('nollllllcllC Ein zelhilHJenti.::o Clllsprll(.:h deI' alige flleinl'1l 

FlIllkliull Y = J.- :\, cos w I" wubci , \ dil' YCl'tilJ<.l c rliehc 
Alllplilud e dars lcill. 

Einigc Erge lJJJi,ssc zcigen 13ilJ 2 ,bi,s 6. ,Di" ,lehsl,,,Lc;lolHaklo­
r en s ind iibc l' (Icr J.o:l'l'e.gCl'fl'C!]lll'IlZ ou fge tl'a !j'c ll , Bild 2 zeigL 
die Tc ndcnz ,],ci Verii nd e l'UJlg dcr Adlsmassc, Bild 3 bei Ver­
iindel'llll;;CII <les Au[,ba'ues, d, JI. hier s'ill<1 die /'ltsli.illde "Iecr" 
lind "beladen" geg enübcl'gc,slc-I ll. Um die Einllü"e der Trug­
fl,der 'ulld des Hei[e",s Zll l'I'lIlilll'ln, \\'urd l'II ,llil{!;' 'und ;) 
<lUfgenullllllL'lI, 

Jlllel"',s"nt [ür (!;,s Ild<l hJ'l'n lallo/",irlsd",clli"h c (' 1'""I,r]",llIICIJ 
,illd <Iie Hntl'r,,'hic(llichl'lI IJ ill(ll'I'lIi , hühl'lI, dereIl l ~ inlluU ""5 
BilJ 6 crsidlilidl isl. /'lIr Ibl'sscl'e Jl Jklllllng uLigc r Darsiellull­
gCII zeig t Bild 7 di" .\hhiiJlg ig kl'iL ""li WellclIWngc, Fahr­
gesdlwilldigkcil L1IH.! Erl"C'Igl' l'fl'l'{IIH.'1l z. 

I)i<; UnLel'sLldlJlllgl'lJ l' ,'g''1,],CII, d a ß bei ,Erre,ger[n"jllCII ZCJJ bis 
/,ll 20 Hz .\chsla,slslvl,Hal<loren ~urL'-"Lcn, di e hei 2,5 liegen, 
lle i g roßcn Hin,demi ,s hiihe n liegen die "'erle hci 3,8, Dieser 
1.'"ll1',zu,sl.and ~ lIl Sp,' il'ht ei ncr Gcschwintligkci,t von eL\V<l 
:W kmih un,l ci nc!' Well enhnge ,\'on ... d. 0,28 m, Die an.'iehlie­
I.knd durdl{l'erührLCJl pra,lnLsehen Mess ung'cn mit einern 
TU/( ;:; IJesLiiligLen 'hilll'eich~nd ge nau di e t h eoJ'CliJSehcJl \VerLe, 
I':i llc im Vcr'lI<'h ~u [genommene Belastungs-klll'\'c zcigt !Bild 8. 
Dir'scl' F'.nh"/.lI s lnn,l crgnh !\chsl:\ ,; htnßf"klor!'II ,'''li 2, 11, . Tm 
1l",·IIIlW"1l ; lj ü~ PI' ( J llt c n~lIdlllng('n 1\\·III I·dt' ll \\ · l ~il('TC' l.u .. aIlHlH'lI · 

Il i ing·p (' 1' lIlitt (' II , ,lrren hrc; o"df'l'f' l)al'·-I<·lllllIg in .c li t' '' f'ln 1\; 111-

JlIt.! rl zu weil führl'1l ,,"ün lc. 
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5 I 10' S Hz 2 5 I \ ßild 2. Ac hsluststoßfaklor bei Ycränd el'un g der 
Achsmasse 

ßi ld 3. Achslaslstoßf"l~lor bei Y('ründerung der 
l\'l osse des Anhüllgrraurbnues 

hz (t} B ild,5, AchsluS ls toß la klor bei \' arialio n der 
Reifen red erk ons t an le 

Bi ld 6. ,\chsJaslstoß f.:",klor bei Yeränderung der 
Hinderni shöhe 

Bild 1. Kräfte im S('h\\" ingung~sy sl{'m lI A nh iing('r", clargrstel1t n's ~in 
2-i\-lassen·~iod('llj Al lind )'1. s tat ische Eindrückungcn, h 2(1-} tlm­
dcrni shö]H\ Cl Rei(rnfeucrh.ons tnnl e, D'J, Reifendi:impfung, 

Jn2 ~I nsse der Achse, Z'l. ,reS" der Achs<', 22 Geschwindigk eit 
d er Achse, 22 Beschleunigung der Ach se, CI, Tri'g (eder]{onstante , 
D,. Trngfederdümpfung, R Heibl<raft der Feder , ln/. abge federte 
Masse, Zl, "'eg der abgefederten Masse; Z" Geschwindigkeit d('r 
ob gcfedcrten 'i\'lasse, Z~ Beschleunigung der abgefederlen Mnsse, 
PFges Cesamlkraft der Feder, P Ages Resultierende Kra ft nm 
Punkt B 

S'chlußfolgerungen für die Konstrukti.on 
aus den ermittelten Pendelwinkeln 

Untersuchungen von Fa hrzeugketlcn und ihren Eigen,scha ften , 
besonde~ die des A'llhängel'S, ,sin{l auf dem Analogrechner in 
Angri.1T genommen worden lInd Z. T, bereits <lhgeschlossen. 
Diese wurden dll1'chgeführt, um die Einflüsse verschieden er 
Konstruktionsgrößen ,auf dia Pendel·winkel am Anhänger 
kennen Zll le.rnen, Im Ergebnis die,er Unt ersuchungen l<ann 
fes tgestellt werden , d-3 ß bei der .Konstruktion der Anh änger 
veJlSchiedene Baugruppen besondere Beacht ung linden mÜs·sell, 

Besonder.s hervorzuheben sind: 
0) g eringe Eigenmasse; 

b) Fahrg eschwi ndigkeit und weiche Reifen (besonders die Niederdruck~ 
bereifung) stellen ein Kriterium dar; 

c) die länge der luggabel müßte wegen der Querschwingungen mög· 
li ehst graß, vom Spurkreis des Lastzuges her gesehen ober mög· 
liehst kle in ausgeführt werden . Diese beiden Forderungen sind 
widersprüchlich, so daß ein Kompromiß erforderlich ist ; 

d) Anhängervorderochse hinter M itte Drehkranz onordnen; 

e) Reibmam en t im Kugellenkkranz muß 0 bzw. sehr klein sein. Bild 9 
zeig t auf dem Analogrechner ermittelte Fahrzustände bei Kugellenk­
kranz~Reibmomenten von 20, 50 und 75 kpm und ihre Auswirkungen 
auf die Pendelwinke l des Anhängers. Daraus ist zu erse hen, daß 
der Konstrukteur dafür sorgen so llte , daß die Reibmomente om 
Kugellenkkranz unter 10 kpm liegen . Dem Benutzer der: Fahrzeuge 
zeigt di-e Untersuchung, wel che verheerenden Folgen auftreten kön~ 

nen, wenn der Kugellenkkranz n icht regelmäßig g ewa rtet wird, d . h . 
nicht leichtgängig bleibt. Schadhafte tenkkränze mit stark abgear· 
beiteten Laufbahnen oder Kugeln dürfen nicht verwendet werden. 

I) Rad stan d des Anhäng ers muß mäglichst groß ausgeführt werd en; 

g) geschwindigkeitsobhängige Dämpfung in der Anhängerkupplun"g 
und im Ku-gellenkkranz bringen spürbare Verbesserungen , erhöhen 
aber den konstruktiven Aufwand und die Kosten; 

h) im Einsatz bei höhere n Geschwindigke iten ist es rat sam, wenn da.s 
Zugmittel b eladen ist ; 

i) bei Verwendung van Niederdruckre ifen ist im W echselverkehr bei 
Geschwindigkei ten über 30 kmjh der Einsatz von 2 Anhängern zu 
vermeiden. 

10 

Die in der vorliegenden Liler,a tm bc,c\uiebcnen untersch ied­
lichen ErgebnLsse der Dämpfung- im Drehschemel und in oer 
AnhärugerkupphLl1g konnten geklärt werrlen, wobei sich 'so­
wohl die Untersuchungen von JINDRA [ l l als auch die der 
:'Itfodellversllche von 1937 (2] als richtig J1eraus.sl eil tell. Der 
Unterschied liegt in der Annahme <leI' Dämpfungsart , die von 
JIN DRA a ls geschwin{ligkeits-abhii ngige Dämpfung angenom­
men wurde, hingegen de.m 1'l'Iooellvers'u ch ein. konslan te.'; 
Reibmoment zugrunde lag. 

Weiterentwicklung der Bremsen bei Anhängern 

Eine besonders proible.matische ßaug.rnppe am Anhänger ist 
die Bremsalllage. Im Gegensatz zum LKW ist kein i'doto l' vor· 
handen, der ein en Te.il d er Bremskriifl e übernimmt. ßl'ems­
häfte im Anfänger /,assen 6ich nicht direkt durch den Fnß 
cles Fahrers steuern, so daß zwischengescha ll ele Geräte diese 
Funl<tion übernehmen m üssen, 'Weiterhin besteht besonders 
bei Landwirtschaft.sanhängern die Probl emntik der ·Wechsel· 
nutZUllg, d. h . es werden vugfahrzeug-e mit verschiedenen 
maxima len Bremsnrzögerun.gen vorgespa nnt. Dabei :ist be· 
kannt, daß ,auf Grund der nur vorhandenen Hint erach-sbremse 
beim Tt'a,ktor die Bremswet'te des auf 4 Räd ern geb remsten 
Zugmit teLs und Anlhängers nicht erreicht werd en J,Ön nen . Hi er- . 
aus erwächst für d·en ZugmilteUwnstrukleur und den An hän­
.gerkonstruloeur die Aufgabe, Geräte zu ,sdwffen, di e ei ne 
gena1le Abstimmung zu:Jassen. 

Allerdings muß in jedem Fall das Z11gmittel die Bremskraft 
!mfbrin.,gen, die auf Grund seiner Ma.sse und d er vorhandenen 
Heibverhältnisse möglich ist. Zur AnpassurlJg der Anhänger­
bremse an d as Zugmitte l und an die vOl,handenen Fa'hrba,hn­
ve ..Jlältnisse wurde von uns eine Heihe FOl'Schungsthemen in 
Ang riff genommen, die ,zur Klärung dieses Problems !beitragen 
sollen . 

Im ein zeln en sind di e.s folgende: 

n) Las/abhüngige Lastzugbre/ll.se 
H iermit soll erreicht werden, daß sich die Brems e automatisch auf 
d ie jeweiligen dynomischen A chsdrücke einstellt. um so dos von 
Hand notwendige Umstellen bei verschiedenen Beladungszustän· 
den zu besei t igen. 

b) Verschleißlose und verschleißende Dauerbrc/ll..\e 
Dieses Th e ma ist besonders aktuell für schwere Anhänger über 5 t 
Nutzmosse, da die Rodbremse allein keine extremen Bremsfarde­
rungen erfüllen kann. 
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Dild 4. Achslaststoßfaktor bei unterschiedlicher 
Tragfederkonstante 

Bild 8. Im Versueh aufgenommene Belastungskurve des beladenen An- _ 
hängers bei Fahrt auf sehleehtcm Feldweg mit v = 22,5 km/h, . 
die AussehIäge stellen die im Fahrbetrieb gegenüber der stati­
sehen Last zusätzlich auJgelretenen Kräfte dar 

c) Untersuchungen über Zweikreisbremse 
In Verbindung mit der zu entwickelnden LKW-Reihe im Automobil­
werk Ludwigslelde. 

d) Untersuchungen über Antiblockierregler 
Die Lösung dieses Problems Ist besonders wichtig im landwirt­
schaftlichen Einsatz mit den oft wechselnden Fahrbahnverhältnissen 
auf einer Fahrstrecke. 

e) Scheibenbremse 
Im Rahmen dieser Arbeit werden Untersuchungen angestellt, Inwie­
weit Scheibenbremsen unempfindlicher als die Trommelbremse sind 
und welche Vorteile dabei für den Anhängerbetrieb erreicht wer­
den können, Insbesondere Im Zu~amm,,"hang mit der lastabhängi­
gen Lastzugbremse. 

f} Hydraulische Anhängerbremse mit Drucklu/tunterstützung 
Eine hydraulische Bremse läBt sich besser abdichten, was beson­
ders für den Landwirtschaftseinsatz wichtig Ist. Gegenüber der 
reinen Druckluftanlage sind günstigere Ansprechzelten zu errei­
chen. 

An den .Bremsunte~uchungen ist da<S Berliner Bl'emsenwerk 
beteiligt. 

Federung und Anhöngekupplung 

Zum Problem der Federung ,wäre nO'ch zu sagen, daß die <Seit 
Jahren als selbstverständlich enkannte Tendenz im RK\V"sau 
für.den LKiW-Hau übernO'mmen wurde und zur Zeit Unter­
suchurugen laufen, wieweit man auch im Anlhänge~bau die 
Qualität der U{W-Federn erreichen kann. Es sei daran er­
innert, daß einige namhafte Firmen Kippfahl'zeuge mit außer­
O'rdentlich weicher Federung versehen haben und ~T Auf­
hebung deT damit ~intrerenden größeren Seitenneigung StJaibi­

. Ji.s.atoren verwenden. Einer der neuesten LKW vO'n Steyr ,be-
sitzt an VO'rder- rund Hinterachse <Sehr weiche Federn mit StO'ß-
dämpfer und Stahil:i.satO'ren. . 

Im Rahmen der Federungsuntersuchungen bei Anhängern 
muß überprMt werden, wieweit man in dieser Richtung !beim 
AnhängeT unter J3eachtung deT Wirtscha~tliehkeit gehen kann. 
Dabei ist in :Rechnung zu .stellen, daß eine weiche Federung 
nicht nur da<S Ladegut schO'nt, sondern 9.uclt das Fahrzeug 
'lnd die Fahrbahn. Die Fahrsicheriheit erhöht sich ebenfalls, 
sO' daß vO'),wm-tschaftlich gesehen in jedem Fall ein Gewinn -
dabei zu verzeichnen ist. Besonderes Augenmerk muß in der 
W.eiterentwicldung auf die Veribindungsdemente zwischen 
Zuglahrzeug und Anhänger gefegt werden. Dalbei ist ,besO'n­
ders die ·bei der Wechselnutzung auItretende höhere Boon­
spruch;ung zu beachten . Zur Klärung der luer herrschenden 
VOl'gänge wurden Iim Rahmen 'UI1Serer Entwicklung Unter­
&uchungen auf dem Analo"OTechner dur<!hgef.ü:hrt, die uns und 
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dem HerstelleT . vO'n Anhängerk'1pphmgen, dem VEB Fahr- -. 
~eu"""verk Waltel'Shausen, wertvölle Hinweise fur die Weiter' 
entwicklung gaben. Uber den GesamtkO'mplex der ' Analog­
untensuchungen an Fahrzeug.a.ggregaten wird nO'ch an anderer 
Stelle ausführlich bericlJ.tet, SO' daß hier llur einige der wich­
ti"OlSten El1kenntnisse angedeutet werden . 

Zur Verbesserung der Anhänger.kupplung sollten fO'lgende Er­
kenntnisS€ verwil'klicht werden: 
0) die Kupplungsfeder muß . progressiv sein. um die dynamischen Kräfte 

besser oblongen zu können. 
1/) eine geschwindigkeItsabhängige Dämpfung bringt weitere Verbeue­

runget:l, 
c) verwendet werden sollten spielfreie bzw. spielarme Kupplungen mit 

leicht auswechselbaren Zwischengliedern. 

Verschiedene DetalJaufgaben 
in der weiteren Anhängerentwicklung 

Interessant el\Scheint eine Untel'iS'uchung, inwieweit ,Einrich~ 
tungen für das Rückwärtsfahren die 1vLanövriedähiJgkeit ' er­
höhen und einen echten Gewinn bringen. Im Rahmen der 
PrO'gnO'sebetra:chtungen für TransPO'rtmitte1 sind besO'nders 
die Entwicklung des TraktO'rs und die dazugehöri'genEin, 
achsanhänger zu betrachten. 'Venn man unterstellt, daß in 
absehbarer Zeit mit einem 'Vel1Stärklen Einsatz selhstf.ahren­
der landwirtschaftlicher M.aschinen zu rechnen ist, gewiimt 
der TraktO'r als Zu,,<Yffiittel rur Anhänger noch mehr Bedeu­
tung. 

Die FO'rderung nach höherer TrallJSpO'rtgeschwindigkeit muß 
dann ebenfalls .verwu,klicht weroen. In diesem Zusammen­
hang müssen viele Baugruppen eine Veränderung erfahren. 
Die Kuppeleinrichtung zwischen Einachsanhänger und diesem 
Tranc5PO'rttraktO'r muß .dann ebenfaB.s auf die Bedi~ungen 
bei höheren Geschwindi.gkeiten abgeslimmt we~en. 

Inwieweit der hydrostatische LFahrantrieb für Anhänger zur 
Zugkrolfterhöhung .bei schwierigen Fahrba'hnverhältni5sen wjrt­
schaftliche VO'rteile bringt, SO'II ab nächstes Jahr untersucht 
werden. Bekannt ist zur Zeit 'eine finnische Ausführung. 

Die allgemeine Mechanis ierung des Anhän.gers in lbezug auf 
Entladung und Bedienung vO'm ,Zugmittel aus muß als SeUlSt­
vel1Ständl.ichkeit ,bei jeder Neuentwicklung beachtet werden. 
.D3'Sgleiche .gilt für die. Wechs~lnutZUDJg. Die FO'rderWl€ na~ 
O'ptimaler DimensiO'nierung der Baugruppen ,kann nur. erfüllt 
werden, J:Jes{)nders bei Fahrzeugen in der Landwirtschafi; 
wenn in Zusammenar\:leit mit der Zentralen Prüfstelle wi' 
Land tech nil< , PO'tsdam.J3O'rnim, repräsentat,ive VersuclJ.sstrek­
ken geschaffen werden, die für die gemeinsame Prüfung eine 
Grundlage ,bilden. Erste gemeinsame Abstimmungen mit der 
Zentralen Prüf<Stelle wurden durchgeführt. . Diese Strecken 
müssen Grundlage sein f,ür die BeweTtung der Dauerfestigkeit 
bzw. Greruznutzung,sdauer. PaNlllel dazU ha'ben wir uns vO'r-. 
genO'mmen, Prüfs tände zu schaffen, die hinsichtlich der Ge- , 
staltfeStigkeitsprüfung Vergleiche zulassen. Für die Grenz­
lIutzun..,"ISclauer wuroe in der ATF eine Zeitspanne yO'n 8 Jah­
ren angegeben bei jä'hrlichen ,Ein;;.atzstundeJl ;des An'hängers 
vO'n 1500 im TraktO'renzug 'Ulld 1700 bei der Wechselnulzung. 
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Bild 9. Veränderung des I<ugellenkkrnnz- Reibmomentes MR; !lIRo = 0, 
MR,=20kpm, MR,=50kpm, Mru=75kpm 

Bild 10, Muster d~s neuentwickelten Trnktorenanhtingers TH I< 8 mit 
8 t Nulzmnsse 

Dild 11. Wdterentwicklung des 5-t-Trnktorononhöngers 

Bild 12, Milchtonkfahrzcng mit Plnstl,e"ol 
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Nimmt man einedurchschniLt!iche Gaschwindigkeit von 
10 kmlh ,an, so ergibt -sich eine Grenznutz'\llIgsdauerslrecke 
von etwa 120000 IUH für den Anhänger. Da:bei ist zu beach­
len, daß ein VeI1hältnis Straße: Wirtschaftsweg von ungefähr 
8: 1 auftret p-n wird, 

Ocr Ein,satz von Stählen ,höherct' Festigkeit erfolgt berciL~ b ei 
den geptanten Ncuentwicklungen an Anhängern und Anhän­
ger.achsen, s o d,aß Ende 1968 erste Erfahrungen vorliegen 
werden, 

An kompletten Fahrzeugen wird in unserem Werk zur Zeit 
der Trakt-orenanhänger THK 8 mit 8 t Nutzmasse (Bild 10) 
für Wechselnulz\llI.g entwickelt. Die Serienfertigung ist {~ir 

1969 vorgesehen, Ferner w,ird zur Zeit der 5-t-Tt'a']Ooren­
:lOhänger _weiterentwickelt (Bild 11), um die Wechselnutzung 
voll zu gewährlei!stp-n, die mögliche Breile der StVZO ausztl­
nllt'zen und die nG\V-Festlegungen einzunl'hciten, 

Heide Anhängerentwicklllngen sind optimal nuf die Bediüf­
nisse unserer sozialisti.'>chen Landwirbschaft ahgestimmt und 
werden enLschei<lend dazn beitragen, die J ndllstrialisierung in 
der Landwirtschaft durchzuse tzen, Einen besonderen Beitrag 
zur Entwicklung von SpezialfahI1zeugen leistete unser \Vel'k_ 
in Zu,sammenavbeit mit d em In~s titul für Milehforschllng 
Omnienburg mit dcl' l(onstrnJ"ioll eines !\Iilehtankfa,hrzellgc-,: 
mit PJnstke,~sel (Bild 12), dns n'uf der Lnn(lwi"tsclwft,s<1 nss tel­
lun,g zu s('h('n war' 'lmd internationalen Spilzenslnnd (I ,~ rsteill. 

Det' Volhliindig,keit halbe ,' ,sci noch erwähnt, naß wir auf dem 
r.ehiet der Anhiin.gc rnchsen ('ine nel'e Aehsreihe e ntwickeln , 
die eine optim",le S I ,anrln,~lisiprung darste llt lmd den gesam­
ten ß e<I:'II'f der Anhiingerfertigllng in der DDR h efri{)(J,igt. 

Zur Klämng der Ford('rung('n un<! \Viinsche der .f.Jandwi,'I­
sch.aft an die Transportmiuel " "uNle 'linse,' \Vcrk als Leit­
betrieb {iir dn~ I",ndwirt;;ch:lftlichc 'I'rnnsportwN>cn be:llIft,'agt, 
in Verbindung mit d en maßgebe nden Vertrn~rn der Land­
wirtschaft lmd <leI' L('ndmnschinen,industrie ('ine Stll, lie Zll er­
arheiten, die die Fnhrzeugentwiddung (Ic,' näch"ten Jahre fiir 
den lan,l",irLschn,flliehen 'l'r,m sporl fixi ert. Untersllcht "'c('(lcn 
<Iie notwcn<ligen TrnnsportJlInktionen fÜt, die 'verschiedenen 
TrnTLSporlg,iitel' (kr Land\l'.irtsehnft '6owie <lie technisr\lC'1l 
Möglichkeiten dcr Tran'sportmiuelgestaltu,ng in bezlIg' a'llf 
optimnlen Einsatrz unt e,' ß(',nchtllng dpl' StV7,O, 

Die E''gehni/;sc di~el' Stndie .gehen in eine Untc,'sudlUn.g ein, 
dic im Jahre j!)68 {\1I~chgefiihl'l wil'{l lind zum Zi el Iwt, eine 
nelle Standardrei'hf' fiir LKW- IIn<1 T,'n ktorenanhänger ulller 
Benc\ltllng der RC\V-Abstilllmnngen ZII schaffen, 
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